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Stručná charakteristika problematiky úkolu:
Zpracujte rešerši o lokomotivních vznětových motorech z produkce tuzemské ČKD. Zmapujte
specifické podmínky užití spalovacích motorů v drážním provozu. Proveďte stručné rozdělení a
zaměřte se především na porovnání jejich vlastností a charakteristik se současnými motory
moderní konstrukce obdobného určení.
Cíle bakalářské práce:
- Podmínky provozu spalovacího motoru v drážní dopravě
- Přehled a základní specifikace lokomotivních vznětových motorů ČKD






ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
ABSTRAKT 
Práce obsahuje přehled lokomotivních vznětových motorů ČKD a popis základních 
specifikací těchto motorů a jejich srovnání s moderními motory vybraných výrobců. Věnuje 
se také specifickým podmínkám motorů používaných v drážních vozidlech.  
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ABSTRACT 
The work contains summary of locomotive diesel engines ČKD and description of the basic 
specification of these engines and its comparison with modern engines from selected 
manufacturers. This work also focuses on specific conditions of engines used in rail vehicles. 
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V současnosti je na území České republiky provozní délka kolejových tratí 9560 km. Z toho 
většina tratí 6345 km (66 %) je neelektrizovaných. Pro srovnání v roce 2005 bylo 
neelektrizovaných tratí cca 69 %. I přes jistou snahu o větší elektrifikaci tratí nelze v blízké 
době očekávat, že by výrazně vytlačily tratě neelektrizované. Tomu odpovídá i počet 
motorových respektive dieselových lokomotiv provozovaných na našem území. Je jich 1126 z 
celkového počtu 1932 lokomotiv (tj. 58 %). Ostatní lokomotivy jsou převážně elektrické (770 
kusů) ale je v provozu i několik parních lokomotiv (36 kusů). [28] 
Z výše uvedeného vyplívá, že dieselové lokomotivy tvoří převážnou část celkového vozového 
parku provozovaného na území České republiky. Většina těchto dieselových lokomotiv byla 
od výroby osazena právě motory tuzemského výrobce ČKD. A tyto motory tak sehrály 
v historii naší železniční dopravy významnou roli. Byly provozovány ve zdejších 
lokomotivách desítky let, a přestože hodně lokomotiv, osazených motory ČKD, prodělalo tzv. 
remotorizaci a původní motor byl nahrazen novým, stále se v některých lokomotivách motory 
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1 MOTORY V KOLEJOVÝCH VOZIDLECH 
V dnešní době se jako motory pro kolejová vozidla používají téměř výhradně motory 
vznětové, které vytlačily motory zážehové.  Zážehové motory mají sice příznivý průběh 
charakteristik, jsou konstrukčně méně náročné a zpravidla mají menší hmotnost oproti 
vznětovým motorům, ale nebyly zvoleny z těchto důvodů [1]: 
- větší spotřeba paliva 
- nižší účinnost  
Porovnání měrné spotřeby různých druhů motorů můžeme vidět na následujícím diagramu: 
 
Obr. 1 Měrná spotřeba paliva různých motorů [2] 
Porovnání účinností lze názorně ukázat na tepelné bilanci motoru. Chemická energie 
obsažená v palivu se mění na teplo a jen určitá část tohoto tepla přivedeného v palivu se mění 
na efektivní práci. Toto popisuje rovnice energetické rovnováhy (tepelná bilance), která má 
tvar [2]: 
 =  +  + 	 + 
 +  +  
Kde: 
 je celkové množství tepla přivedené v palivu 
  je teplo ekvivalentní efektivní práci motoru 
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	  je teplo odvedené výfukem 

 je teplo ztracené nedokonalým spalováním paliva 
 je teplo odvedené mazacím olejem 
  je ostatní ztracené teplo (např. sáláním, teplo ekvivalentní mechanickým ztrátám, 
kinetické energii výfukových plynů) 
V následující tabulce je srovnání tepelné bilance zážehových a vznětových motorů. 
Tab. 1 Tepelná bilance spalovacích motorů [2] 
motor zážehový vznětový 
teplo přeměněné na výkon [%] 32 45 
teplo teplo odvedené při hoření [%] 6 8 
odvedené teplo odvedené při expanzi [%] 7 6 
chlazením teplo odvedené při výfuku [%] 15 9 
teplo vyvolané třením pístu [%] 2 2 
teplo odvedené výfukovými plyny a zářením [%] 38 30 
 
Jak už bylo řečeno, používají se převážně motory dieselové a to dnes již výhradně čtyřtaktní. 
Dříve jezdily na naších železnicích i lokomotivy s dvoutaktními motory. Například 
lokomotiva řady T 679.1 s dvoutaktním přeplňovaným dieselovým motorem 14D40 sovětské 
výroby. [5] Tyto motory měly však velkou spotřebu paliva, byly hlučné, a měly velmi 
nepříznivé emise. V této souvislosti stojí za zmínku fakt, že v dnešní době některé 
automobilky uvažují o použití dvoutaktních dieselů v osobních vozidlech. Například Renault 
ve spolupráci s pražským ČVUT vyvinuly motor této konstrukce, který splňuje emisní normu 
EURO 6. [6] 
Konstrukce dieselových lokomotivních motorů závisí v první řadě na výkonu, který je od 
daného motoru požadován. Motory s malým výkonem (asi do 300 k) jsou podobné motorům 
automobilním. Zejména motorům používaným v nákladních automobilech. V některých 
lokomotivách jsou použity přímo automobilní motory (např. motory TATRA a LIAZ). 
Motory dosahující velkých výkonů jsou obvykle podobné stabilním motorům. Tyto motory 
dosahují mnohem menších otáček než motory automobilní. [1] Motory lze rozdělit podle tzv. 
rychloběžnosti na pomaloběžné a rychloběžné. V některých novějších publikacích, jako 
například [2] je toto kritérium posuzováno podle střední pístové rychlosti. Motory se střední 
pístovou rychlostí menší než 6,5 .   jsou uváděny jako pomaloběžné a motory s větší 
střední pístovou rychlostí jako rychloběžné. Podle tohoto kritéria by ovšem byly všechny zde 
uváděné motory rychloběžné. Vzhledem k tomu, že motory ČKD byly vyráběny před 
desítkami let a informace o nich jsou čerpány převážně z dobových publikací je užitečné pro 
účely této práce zavést členění rychloběžnosti podle počtu otáček za minutu, jak je uváděno 
ve starších publikacích (např. [1],[19]). Rozdělení motorů z hlediska rychloběžnosti je pak 
následující: 
- pomaloběžné (nízkootáčkové) – do 1000 min-1 
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K tomu, aby mohla lokomotiva nebo kolejové vozidlo jako celek fungovat je zřejmé, že musí 
být motor spojen s určitým zařízením k přenosu výkonu na soukolí vozidla (viz kapitola 
Přenosy výkonu). Tyto zařízení k přenosu výkonu tak ovlivňují určité pracovní oblasti motoru 
a je proto nutné přihlížet k jejich charakteru již při samotném návrhu motoru. „ účinnost 
motoru má být příznivá v oblastech, kde nejčastěji spolupracují se zařízeními k přenosu 
výkonu; poněvadž i tato zařízení mají své oblasti příznivých účinností, je žádoucí, aby 
celková účinnost soustrojí (diesel + zařízení k přenosu výkonu) byla v pracovních oblastech 
příznivá “ [1] Například pokud chceme motor použít ve spojení s trakčním alternátorem „je 
potřebné, aby motor měl co nejtvrdší chod po převzetí zatížení. Dále je nutné, aby bylo možné 
udržet konstantní otáčky motoru při nekonstantním zatížení.“ [4] V případě, že by toto nebylo 
splněno a motor neudržel konstantní otáčky při zatížení, došlo by k rozhoupání celého 
systému. [4] 
Dále se požaduje, aby motory měly nízkou hmotnost, zaujímaly malý prostor a aby měly 
dlouhou životnost i když jistou část pracovní doby pracují s plným výkonem. Na druhou 
stranu motory často během provozního režimu běží i na volnoběh. Například při temperování 
motoru během zimních měsíců může motor běžet na volnoběh i celou noc, pokud není 
nainstalován vnější ohřev. Dále například při jízdě po trati, která má klesající charakter nebo 
při brždění. [1] 
 
1.1 CHLAZENÍ MOTORU 
Pro chlazení lokomotivních motorů velkých výkonů se používá převážně vodního chlazení 
stejně jako u automobilních motorů. 
Vodní chlazení má oproti vzduchovému tyto hlavní výhody [1]: 
- vyšší účinnost (lepší přestup tepla je do kapaliny než do vzduchu) 
- malé tepelné rozdíly jednotlivých chlazených částí motoru 
- velká tepelná setrvačnost 
- nižší provozní teplota oproti vzduchovému chlazení 
- menší hlučnost motoru vlivem tlumícího účinku vodní náplně 
U nižších výkonů, je možné použití vzduchového chlazení. U nás např. motory Tatra T 301 
montované do (motorových vozů M 131.1, M 240.0 nebo do posunovací lokomotivy T 211.0) 
 
1.2 MAZÁNÍ MOTORU 
Mazání se používá oběhové tlakové a vzhledem k velkému množství odváděného tepla se 
využívá i chladičů mazacího oleje. Mazání může být dvojího typu [1]: 
a) mazání ze skříně 
b) mazání se suchou skříní 
ad a) U tohoto způsobu olej stéká do klikové skříně motoru a odtud je na mazací místa 
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ad b) Olej se odsává z klikové skříně jedním nebo více odsávacími čerpadly do zvláštní 
nádrže, která je umístěna mimo motor (u lokomotivních motorů eventuálně přímo ve skříni 
motoru). Z této nádrže se pak výtlačným čerpadlem dopravuje skrz olejové chladiče do 
mazacích míst. Podmínkou správné funkce systému je, že odsávací čerpadla musí mít větší 
výkon než výtlačná čerpadla, aby nedošlo ke hromadění oleje v klikové skříni. [1],[9] 
 
PŘEDMAZÁVÁNÍ 
K největšímu opotřebení mazaných ploch dochází při startu motoru, kdy se na mazaných 
plochách nevyskytuje potřebné množství mazacího oleje. Je to způsobeno tím, že olej během 
doby, kdy je motor vypnutý, vyteče z mazacích kanálků zpět do olejové vany. Při startu je pak 
nutno nejdříve znovu zaplnit tyto mazací kanálky než se olej dostane na potřebná místa. 
Olejové čerpadlo je převody spojené s klikovou hřídelí a při nízkých startovacích otáčkách 
není schopné dodávat potřebné množství oleje. Doba, po kterou se na mazané plochy 
nedostává potřebné množství mazacího oleje, může být proto relativně dlouhá (řádově 
v sekundách) a může vést ke značnému opotřebení součástí motoru. Doba, za kterou se při 
startování motoru dostane olej na potřebná místa, závisí zejména na viskozitě použitého oleje 
a jeho teplotě. Kvůli těmto skutečnostem se u lokomotivních motorů používá systému tzv. 
předmazávání, kdy je na mazané plochy dopravován olej ještě dříve, než dojde k samotnému 
startování motoru, což vede ke snížení opotřebení součástí motoru a tím pádem ke zvýšení 
životnosti. Systém funguje tak, že je do mazacího okruhu zařazeno zubové čerpadlo, které 
bývá poháněno vlastním elektromotorem napájeným z baterií. Toto čerpadlo je zapnuto ještě 
před startem motoru a dodává potřebné množství oleje. Po nastartování motoru je z mazacího 
okruhu vyřazeno a jeho funkci nahrazuje hlavní olejové čerpadlo poháněné z klikové hřídele 
motoru. [1],[19] 
 
1.3 STARTOVÁNÍ MOTORU 
Startování motorů kolejových vozidel středních a zejména velkých výkonů je vzhledem k 
jejich velikosti poměrně složitý proces. Zařízení k tomu určená musí dosahovat výrazně 
větších výkonů než u silničních vozidel a i samotná jejich konstrukce může být značně 
odlišná. Startovací zařízení musí zajistit, aby motor dosáhl tzv. startovacích otáček. Ty jsou 
závislé na mnoha faktorech: teplotě motoru a okolí, typu spalovacího prostoru, druhu paliva, 
okamžiku vstřiku atd.  Pro motory středních a velkých výkonů je možné použití dvou systémů 
[1]: 
a) Startování elektrické 
b) Startování stlačeným vzduchem 
STARTOVÁNÍ ELEKTRICKÉ 
„U elektrických přenosů výkonu, kde motor je trvale spojen s generátorem se užívá pro 
startování hlavního generátoru, opatřeného zvláštním startovacím vinutím napájeným z 
baterií. “ [1] Pro menší výkony se používají jeden nebo dva startovací elektromotory 
(startéry). U dvou startérů (např. motor K 6 S 230 DR) musí oba jejich pastorky zapadnout do 
ozubeného věnce setrvačníku, což u některých motorů činí problémy a startování se tak musí 
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přenosem výkonu, je použití tzv. dynamostartéru. Ten je pomocí ozubených převodů nebo 
kloubovým hřídelem spojen s výstupem motoru a využívá se nejdříve jako startér (napájení z 
baterií) a při chodu motoru jako nabíjecí dynamo. 
STARTOVÁNÍ STLAČENÝM VZDUCHEM 
U tohoto druhu startování je stlačený vzduch rozváděn ke spouštěcím ventilům jednotlivých 
válců tak dlouho, dokud motor nedosáhne potřebných startovacích otáček. Motor pak funguje 
v opačném smyslu jako pístový kompresor (stlačený vzduch expanduje a pohání tak motor). 
Pokud je spouštěný motor čtyřtaktní, pracuje jako čtyřtaktní i při spouštění tj. vzduch je 
přiváděn spouštěcími ventily do jednotlivých válců jednou za dvě otáčky.  Stlačený vzduch je 
přiváděn ze speciálních tlakových zásobníků, které jsou doplňovány vysokotlakým 
kompresorem. Tlak v těchto zásobnících dosahuje 50 – 150 atp a redukčním ventilem se 
seškrtí cca na 30 – 35 atp. Pod tímto redukovaným tlakem se rozdělovačem rozvádí ke 
spouštěcím ventilům jednotlivých válců. „Spotřeba vzduchu je udávána 5 – 10 litrů na jeden 
litr zdvihového objemu.“[1] Od toho se odvíjí i objem zásobníků, který může být i přes 600 
litrů [1].  K doplňování zásobníků se stlačeným vzduchem se používal před startem zpravidla 
tzv. motor-kompresor, což byl menší spalovací motor (např. dvoutaktní benzínový 
jednoválec), pracující na společné hřídeli s kompresorem. [19] 
Tento typ startování se používal například u motorů ČKD (K)6 S 310 DR v lokomotivách 
řady T 434.0. Později se kvůli převažujícím nevýhodám a nespolehlivosti od tohoto typu 
spouštění upustilo a nahrazovalo se spouštěním elektrickým [19]. Vzhledem k nutnosti 
zásobníkových nádrží a vysokotlakého kompresoru a dalšího příslušenství je toto zařízení 
velmi prostorné a těžké. Nevýhodou je také, že proudící vzduch způsobuje při spouštění 
nežádoucí ochlazení motoru.  
Pro usnadnění startu se používá také ohřívání nasávaného vzduchu a to [1]: 
- Přímé - v sacím potrubí elektrickými odpory, spalováním nafty 
- Nepřímé – zahřátí sacího potrubí nebo celého motoru tzv. předtápění motoru (možno z  
vlastního i cizího zdroje) 
1.4 PŘEPLŇOVÁNÍ MOTORU 
Pokud chceme zvýšit výkon motoru, je nutné spálit větší množství paliva a k tomu je 
zapotřebí dopravit do motoru odpovídající množství vzduchu. Toho je možné dosáhnout buď 
zvětšením zdvihového objemu motoru, nebo přeplňováním motoru. Přeplňování motoru je 
možné zajistit více způsoby, ale u vznětových lokomotivních motorů se jedná v naprosté 
většině o přeplňování pomocí turbodmychadla poháněného energií výfukových plynů. 
Přeplňováním motoru lze získat zejména vysoký nárůst výkonu (20 - 90 % při poměrně 
mírném zvýšení spotřeby) ale i mnoho dalších výhod, díky kterým se hojně využívá i u 
lokomotivních motorů. Mezi tyto výhody patří například [2]: 
- větší litrový výkon [ kW/l] 
- výkonová hmotnost [kg/kW] přeplňovaného motoru je příznivější 
- zástavbový prostor přeplňovaného motoru je menší než u nepřeplňovaného motoru 
stejného výkonu 
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Turbodmychadla u lokomotivních motorů mohou vážit i několik stovek kilogramů. Rozdíl 
oproti automobilním turbodmychadlům je kromě velikosti také v otáčkách turbodmychadla. 
Automobilní turbodmychadla u vznětových motorů dosahují otáček i přes 100 000 min-1 [2], 
lokomotivní turbodmychadla dosahují otáček řádově nižších. 
 
1.5 PROBLEMATIKA EMISÍ U KOLEJOVÝCH VOZIDEL 
Během provozu motorových vozidel vzniká vlivem spalování pohonných hmot velké 
množství výfukových plynů obsahujících nejrůznější látky, které mohou být škodlivé jak pro 
člověka, tak pro životní prostředí. Tyto látky obsažené ve výfukových plynech lze rozdělit na 
látky limitované, na které se vztahují emisní normy, a látky nelimitované, na které se normy 
nevztahují a nejsou nijak zákonem regulovány. Mezi limitované škodliviny patří [53]: 
- oxid uhelnatý (CO) 
- oxidy dusíku souhrnně označované jako () 
- uhlovodíky (HC - hydrocarbon) 
- pevné částice (PM - Particulate matter) 
Při spalování vzniká také velké množství škodlivin, které limitovány nejsou, ale jsou to 
mnohdy látky karcinogenní nebo mutagenní, které mohou mít větší dopad na lidské zdraví 
než látky limitované. Do této skupiny patří například polyaromatické uhlovodíky (PAH), 
fenyly, ketony, dehet, benzen, toluen, xyleny (BTX) a mnoho dalších. Dále vzniká množství 
tzv. skleníkových plynů. Mezi ně patří např. oxid uhličitý, metan nebo oxid dusný. [53] 
Podobně jako jsou u silniční dopravy aplikovány emisní normy s označením EURO vydávané 
Evropskou Unií, jsou regulovány i emise u drážních vozidel. Drážní vozidla spadají do 
kategorie nazývané nesilniční pojízdné stroje s dieselovým motorem a emisní limity pro tuto 
kategorii jsou rozděleny do čtyř fází, z nichž jedna je dále rozdělená na dvě části. Anglicky 
jsou tyto fáze pojmenovány: Stage I, Stage II, Stage IIIA, Stage IIIB, Stage IV. Zavádění 
posledních fází a množství škodlivin pro jednotlivé výkonnostní kategorie je znázorněno 
v následující tabulce. 
Tab. 2 Přehled emisních norem Stage IIIA, IIIB, IV [54],[55],[56] 
kW 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 
18 - 36 (7,5)/5,5/0,60 * 
37 - 55 (4,7)/5,0/0,40 (4,7)/5,0/0,025 
56 - 129 (4,0)/5,0/0,30 3,3/0,19/5,0/0,025 0,4/0,19/5,0/0,025 
130 - 560 (4,0)/3,5/0,20 2,0/0,19/3,5/0,025 0,4/0,19/3,5/0,025 
>560 6,0/0,5/3,5/0,20 (4)/3,5/0,025 * 
            Stage IIIA /HC/CO/PM [g/kWh)] 
  Stage IIIB (+MNHC)/CO/PM [g/kWh] 
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Pro dosažení nejnovějších emisních norem se používá u motorů dvou základních systémů pro 
snížení . Jsou to systémy EGR a SCR.   
Pro snížení množství pevných částic vypouštěných do ovzduší se používají filtry pevných 
částic umístěné ve výfukovém potrubí (angl. DPF - Diesel Particulate Filter). Filtr je složený 
většinou s keramického voštinového tělesa, do kterého se částice postupně usazují. [57] 
SYSTÉM EGR 
EGR (Exhaust Gas Recirculation) nebo česky recirkulace výfukových plynů, je systém který 
umožňuje snížit množství   ve výfukových plynech. Část výfukových plynů je 
přepouštěna zpět do sání, tím dojde k nižšímu obsahu kyslíku ve spalované směsi, což 
způsobí nižší teplotu během spalování. Nižší teplota poté vede ke snížení množství vzniklého 
. Přepouštění části spalin zpět do sání je realizováno prostřednictvím tzv. EGR ventilu, 
který je ovládaný řídící elektronikou motoru. Pro lepší účinnost je možné do systému zařadit i 
chladič přepouštěných spalin (angl. EGR Cooler). [57] 
 
Obr. 2 Systém EGR [58] 
SYSTÉM SCR 
SCR (Selective Catalytic Reduction), česky selektivní katalytická redukce. Jedná se o systém 
snižování  vstřikováním směsi močoviny s vodou (obchodní název směsi je AdBlue) do 
výfukových plynů. Působením horkých plynů se směs rozkládá na čpavek, který dále reaguje 
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Obr. 3 Systém SCR [59] 
1.6 PŘENOSY VÝKONU 
Přenosy výkonu slouží, jak už napovídá název, k přenosu výkonu z motoru na soukolí 
kolejového vozidla. Požadujeme od nich především tyto vlastnosti [1]: 
- umožnění chodu motoru při stojícím vozidle 
- dobrý stupeň využití výkonu 
- dobrá účinnost 
- velká tažná síla 
- plynulý, pokud možno nepřerušovaný průběh tažné síly 
- snadná změna směru jízdy (reverzace) 
- rozdělení velkých výkonů na více hnacích dvojkolí 
- jednoduchá obsluha 
- malá hmotnost, cena a potřebný prostor 
- velká trvanlivost, levný provoz, levná údržba 





1.6.1 MECHANICKÝ PŘENOS VÝKONU 
Jedná se o mechanickou převodovku, kde se optimální využití motoru uskutečňuje pomocí 
vhodně zařazené kombinace ozubených soukolí. K zařazení optimálního převodového stupně 
je zapotřebí přerušit spojení mezi převodovkou a motorem, což je umožněno prostřednictvím 
spojky, která může být buď mechanická (lamelová), nebo například hydrodynamická. Spojka 
umožňuje také prokluz při rozjíždění vozidla. Hydrodynamická spojka se skládá 
z lopatkového čerpadla a lopatkové turbíny, které jsou umístěny souose v jednom tělese těsně 
vedle sebe a lopatkové prostory čerpadla i turbíny jsou vyplněny kapalinou. Čerpadlová část 
je spojena s výstupem motoru a turbínová část přenáší výkon dále do mechanické 
převodovky. Nebo může být mezi motor a převodovku zařazen hydrodynamický měnič, který 
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tzv. převaděč. Výhodou hydrodynamického měniče je, že dokáže zvýšit přenášený krouticí 
moment. Spojení hydrodynamického měniče a mechanické převodovky se nazývá 
hydromechanický přenos výkonu. Z mechanické převodovky je ve všech zmíněných 
případech výkon dále přenášen pomocí kloubové hřídele na nápravovou převodovku a z ní na 
dvojkolí. Mechanický přenos výkonu se používá jen pro menší výkony. [1] 
Při tomto způsobu přenosu výkonu se motor chová stejně jako automobilní motory tj. je 
provozován v širším spektru otáček. 
1.6.2 HYDRAULICKÝ PŘENOS VÝKONU 
Existuje dvojího druhu: hydrostatický a hydrodynamický. Hydrostatický využívá statického 
tlaku kapaliny. Hydrodynamický pohybovou energii proudící kapaliny. V případě 
hydrostatického přenosu výkonu pohání motor pístové čerpadlo (nebo čerpadlo podobné 
konstrukce) a kapalina je tlakovým potrubím dopravena do stejného zařízení, které funguje 
nyní opačným způsobem a tlak kapaliny je převeden zpět na rotační pohyb, který pohání 
hnací dvojkolí. U čistě hydrodynamického přenosu je k motoru připojen hydrodynamický 
měnič nebo soustava více měničů. Zbylá část systému je stejná jako u mechanického přenosu 
výkonu tj. výstup z hydrodynamického měniče je mechanicky spojen s nápravovou 
převodovkou nebo více převodovkami, které dále přenáší výkon na dvojkolí vozidla. Využití 
v kolejových vozidlech se dočkal zejména přenos hydrodynamický [1]. 
1.6.3 ELEKTRICKÝ PŘENOS VÝKONU 
Motor v tomto případě pohání generátor elektrického proudu. Proud je poté přiveden do 
trakčních elektrických motorů, které roztáčí jednotlivá dvojkolí vozidla. Existují tři základní 
druhy těchto pohonů. Pokud je generátorem dynamo, je generován stejnosměrný proud a 
jedná se o přenos elektrický stejnosměrný (DC/DC). Trakční motory jsou pak také 
stejnosměrné. Další možností je, že motor pohání tzv. trakční alternátor, který generuje 
střídavý proud. Ten je možné přivést do asynchronních trakčních motorů, v tom případě se 
jedná o přenos střídavý (AC/AC). Nebo je možné střídavý proud usměrnit za pomocí 
trakčního usměrňovače a přivést ho do stejnosměrného trakčního motoru. V tomto případě se 
jedná o přenos střídavě stejnosměrný (AC/DC). 
 
Regulovat výkon je možné stejným způsobem jako u jiných přenosů výkonu, zvyšováním 
nebo snižováním otáček motoru pomocí přednastavených otáčkových stupňů. Nebo novějším 
způsobem, pomocí plynulé regulace otáček – palivová páka. Kromě toho lze u elektrického 







2 MOTORY ČKD 
 
2.1 HISTORIE SPOLEČNOSTI ČKD 
Firma Českomoravská-Kolben-Daněk známá převážně pod zkratkou ČKD vznikla postupným 
spojováním tří společností. Počátek založení firmy se datuje již za Rakouska-Uherska do roku 
1871. V srpnu tohoto roku byla do obchodního rejstříku zapsána firma První českomoravská 
továrna na stroje v Praze zkráceně také Českomoravská či ČMS. „V roce 1921 fúzovala 
Českomoravská se svým sousedem – společností Elektrotechnická, která sídlila ve 
Vysočanech. Do názvu nové společnosti se dostalo jméno majitele vysočanské společnosti a 
nového ředitele společného podniku Emila Kolbena – vznikla tak firma Českomoravská-
Kolben.“ [10] Vznik značky ČKD jako takové se datuje do roku 1927, kdy se společnost 
spojila se strojírenskou společností Breitfeld, Daněk a spol. a vznikla tak Českomoravská-
Kolben-Daněk, svého času jedna z největších Strojírenských společností v Československu. 
[10] 
Společnost měla během její existence velmi široký výrobní program. Zabývala se výrobou 
velkých energetických strojů pro průmysl (alternátory, generátory, elektromotory), ale i 
malých domácích spotřebičů (vysavače nebo myčky na nádobí). Podílela se například i na 
stavbě různých železných konstrukcí, mostů apod. (např.: Petřínská rozhledna v Praze). Za 
zmínku také stojí, že společnost vyráběla značku Praga a měla tak i svůj automobilový a 
letecký program. V třicátých letech byla hlavním výrobním odvětvím také zbrojní výroba 
(např. tank LTP nebo lehký tank Praga vz. 38) [10],[11] 
Co se týče výroby lokomotiv, tak již v roce 1899 bylo založeno speciální lokomotivní 
oddělení a v roce 1900 byla vyrobena nejstarší lokomotiva z produkce ČKD. Byla to 
lokomotiva rakouské řady 97 (pozdější označení ČSD 310.0). První stroj vlastní konstrukce 
byla však až lokomotiva řady 128 (pozdější označení ČSD 342.0), která byla vyrobena roku 
1905. [10],[17] Postupně bylo v ČKD vyrobeno téměř čtyři tisíce parních lokomotiv, které se 
vyráběly až do roku 1959 ve výkonech od 15 kW do 2000 kW. Oddělení dieselových motorů 
bylo založeno koncem desátých let devatenáctého století. [12],[13] V roce 1927 byl postaven 
první motorový vůz M 120.0 s motorem na lihobenzínovou směs. [14],[15] V průběhu 
třicátých let pak ČKD začíná stavět motorové vozy s naftovými motory vlastní konstrukce a 
elektrickým přenosem výkonu. Například motorové vozy M 264.0 vyrobené v roce 1933 nebo 
vozy M 275.0 přezdívané “modrý šíp“ vyráběné v roce 1934. [15],[16],[17] V roce 1934 byla 
vyrobena první motorová lokomotiva s naftovým motorem vlastní konstrukce CKD 3 H 145. 
Jednalo se o řadový čtyřdobý tříválec s vrtáním 145 mm a zdvihem 185 mm s výkonem od 36 
do 40 koní při 750 min-1. [12] Naftové motory vlastní konstrukce se dále vyvíjely a v roce 
1938 byla vyrobena lokomotiva BN 100 která s motorem CKD 6 H 150 dosahovala výkonu 
100 koní a byla tak nejvýkonnější předválečnou motorovou lokomotivou z produkce ČKD. 
[15] Výroba naftových motorů a lokomotiv vyšších výkonů začala až po druhé světové válce 
s nástupem motoru 12 V 170 DR. [7] Společnost vyrobila za dobu své existence téměř 17 000 









2.2 PŘEHLED MOTORŮ ČKD A SYSTÉM ZNAČENÍ 
V ČKD se vyrábělo mnoho typů vznětových motorů využívaných například jako stabilních 
motorů pro záložní elektrické generátory nebo v lodní dopravě. Pokud vynecháme vznětové 
motory předválečné výroby, které dosahovali nízkých výkonů, tak pro použití v kolejových 
vozidlech ČKD vyrábělo tyto typy motorů: 
- K 6 S 230 DR 
- 6 S 310 DR a K 6 S 310 DR 
- K 8 S 310 DR 
- 12 V 170 DR a K 12 V 170 DR  
- K 12 V 230 DR  
Význam symbolů v označení motoru: 
K – je-li na začátku označení písmeno K, jedná se o přeplňovaný motor  
6,8,12 – počet válců motoru 
S – motor s válci uspořádanými v řadě  
V – motor s válci uspořádanými do V, tzv. vidlicový motor 
170, 230, 310 – vrtání válců v milimetrech 
 
2.2.1 MOTORY  12 V 170 DR A K 12 V 170 DR 
Motor 12 V 170 DR byl vyvíjen v ČKD Sokolovo krátce po druhé světové válce. Pro 
kolejová motorová vozidla menších výkonů se v té době používaly například automobilové 
motory Tatra. Pro větší výkony u nás do té doby neexistoval žádný vhodný motor tuzemské 
výroby. Motor se začal vyrábět koncem roku 1947 a dosahoval výkonu 301 kW (410 k) při 
1360 otáčkách za minutu. Po následném přepracování motor dosahoval výkonu až 330 kW 
(450 k) při 1400 min-1. Tento zvýšený výkon se však v praxi nepoužíval a přešlo se ke 
staršímu naladění na 410 koní při 1360 min-1. Při dalším vývoji motoru bylo přidáno 
turbodmychadlo a jeho přeplňovaná verze s označením K 12 V 170 DR dosahovala výkonu 
nejdříve 478 kW (650 k), později byl výkon vylepšen na 515 kW (700 k). Tím ale vývoj 
neskončil a celkem bylo vyrobeno pět sérií těchto motorů. Po opětovném přepracování tohoto 
přeplňovaného motoru bylo dosaženo výkonu až 625 kW (850 k). V praxi jsou však motory 
laděny na 588 kW (800 k). Tento typ motoru je označován jako KS 12 V 170 DR (motor V. 
série).[7] 
Motor (K) 12 V 170 DR je rychloběžný čtyřdobý vznětový dvanáctiválcový motor s úhlem 
rozevření válců 50 stupňů chlazený vodou a vybavený přímým vstřikováním paliva s vrtáním 
170 mm a zdvihem 190 mm. Cirkulaci chladicí kapaliny zajišťuje odstředivé čerpadlo. 
Vstřikování paliva obstarávají dvě pístová vstřikovací čerpadla. Každé pro jednu řadu válců. 
Ventilový rozvod je typu OHV s tím, že každý válec má svou vlastní hlavu se dvěma sacími a 
dvěma výfukovými ventily. Ventily jak sací tak výfukové jsou shodné a jsou vykovány 
z oceli ČSN 17 115 (obsah chromu téměř 10%). Spalovací prostor je ve dnu pístu typu 






mazané plochy se stará dvoustupňové zubové čerpadlo. Jedná se v podstatě o dvě identická 
zubová čerpadla, jejichž ozubená kola jsou na společných hřídelích a tělesa čerpadel jsou 
spojena do jednoho celku. První stupeň čerpadla zajišťuje cirkulaci oleje přes olejový chladič 
a odtud do druhého stupně čerpadla, který dopravuje olej do mazacích míst motoru. [7] 
 
Obr. 4 Hlava válce motoru 12 V 170 DR [7] 
 
Obr. 5 Hesselmanův spalovací prostor [61] 
Zajímavostí je, že ojnice z protějších řad válců nejsou na jednom čepu vedle sebe, ale jsou 
provedeny systémem tzv. hlavních a vedlejších ojnic, kdy ojnice jedné řady válců jsou vázány 
na hlavy ojnic druhé řady válců (viz obrázek). Tento systém umožnil zkrátit ojniční čepy a 
tím i délku celého motoru. Nastává zde však jedna zvláštnost, a to že zdvih pístu na vedlejší 
ojnici je o něco větší než na hlavní ojnici (197 mm – vedlejší ojnice, 190 mm – hlavní ojnice, 
rozdíl 3,5%). Důsledkem je rozdílný obsah každé řady válců a s tím spojený rozdílný výkon a 
rozdílné namáhání součástí. U těchto motorů se také stávalo, že ojnice praskaly, a to právě 






šťastné, svědčí fakt, že v novějším vidlicovém dvanáctiválci K 12 V 230 DR se od tohoto 
typu ojnic upustilo. 
 
Obr. 6 Ojnice motoru (K) 12 V 170 DR [7] 
Kliková skříň je odlitá z litiny a k její spodní části je přišroubovaná samostatná olejová vana, 
složená ze dvou částí. Ve vrchní části jsou dvě skloněné plochy, které slouží k uložení dvou 
bloků válců. Oba bloky jsou naprosto shodné a je do nich vloženo 6 pouzder válců. Hlavy 
válců společně s blokem válců jsou k motorové skříni přitaženy pomocí závrtných šroubů a 
matic M28x2. Váha nepřeplňované verze motoru (12 V 170 DR) je 2 430 kg, přeplňované 
verze (K 12 V 170 DR) pak 3 200 kg (z toho turbodmychadla 2 x 150 kg)[7],[19] 
 






Na motoru poslední páté série označovaném jako KS 12 V 170 DR bylo oproti minulým 
sériím provedeno mnoho konstrukčních změn. Mnoho dílů tak není záměnných se starými 
sériemi. Čepy hlavního uložení klikové hřídele byly zesíleny z původního průměru 110 mm 
na 130 mm. Odlišná je tím pádem kliková hřídel i kliková skříň. Další změna klikové skříně 
souvisí se změnou olejového čerpadla, které je nově poháněno čelním ozubeným soukolím 
přímo od pastorku na klikové hřídeli. Oproti starším sériím, kde bylo čerpadlo poháněno přes 
čelní ozubené soukolí a kuželový převod. Vzhledem ke změně olejového čerpadla a jeho 
pohonu a umístění byla přepracována i olejová vana, která je nově jednodílná. Písty a ojnice 
zůstaly tvarově nezměněny a je možné je použít pro motory K 12 V 170 DR předchozí čtvrté 
série. Dále bylo použito nového typu turbodmychadla s vyššími otáčkami, vyšším plnícím 
tlakem a vyšším množstvím dodávaného vzduchu. V souvislosti se zvýšením plnícího tlaku 
došlo také k většímu zahřívání vzduchu dodávaného do sání turbodmychadlem a do sání byl 
proto vřazen mezichladič plnícího vzduchu (anglicky tzv. intercooler). Adekvátně ke zlepšení 
plnění byla změněna také palivová soustava (jiné vstřikovací čerpadla a jiné vstřikovače). 
Díky jiným vstřikovačům muselo být pozměněno i jejich uložení v hlavě válců. [7] 
 

















Tab. 3 Základní specifikace motorů ČKD řady 170 [7] 
Motor 12 V 170 DR K 12 V 170 DR KS 12 V 170 DR 
Jmenovitý výkon 301 kW / 410 k 515kW / 700 k 588 kW / 800 k 
Jmenovité otáčky 1360 min-1 1400 min-1 1470 min-1 
Vrtání  170 mm 
Zdvih 190 mm 
Zdvihový objem 52,62 l 
Kompresní poměr 16 : 1 13,5 : 1 13,5 : 1 
Rozsah provozních otáček 650 - 1360 min-1 720 - 1400 min-1 750-1470 min-1 
Střední pístová rychlost 8,6 m/s 8,87 m/s 9,31 m/s 
Spotřeba paliva při jm. výkonu 231 g/kWh 238 g/kWh 238 g/kWh 
Hmotnost suchého motoru 2430 kg 3200 kg 3200 kg 
Litrový výkon  5,7 kW/l 9,8 kW/l 11,2 kW/l 
Výkon na jednotku hmotnosti  123,9 kW/t 160,9 kW/t 183,8 kW/t 
 
2.2.2 MOTOR K 6 S 230 DR 
Rychloběžný řadový šestiválec přeplňovaný turbodmychadlem. S vodním chlazením, přímým 
vstřikováním a ventilovým rozvodem OHV. Vrtání motoru je 230 mm zdvih 260 mm. Každý 
válec má samostatnou hlavu se dvěma sacími a dvěma výfukovými ventily a vstřikovací 
tryskou. Hmotnost motoru je 7 700 kg. [8] 
 
2.2.3 MOTOR  K 12 V 230 DR 
Rychloběžný vidlicový dvanáctiválec s úhlem válců 45 stupňů. Je vodou chlazený, 
přeplňovaný dvěma vysokotlakými turbodmychadly a opatřený mezichladičem nasávaného 
vzduchu. Používá přímé vstřikování paliva. Vrtání motoru je 230 mm zdvih 260 mm. 
Motorová skříň je svařovaná z ocelových plechů a odlitků z ocelolitiny. Na rozdíl od motoru 
(K) 12 V 170 DR jsou ojnice protějších řad válců samostatné a jsou umístěny vedle sebe na 
ojničním čepu. Jedna řada válců je tak předsazená oproti druhé. Spalovací prostor je vytvořen 
ve dně pístu (typ Hesselmann). Ventilový rozvod je typu OHV. Každý válec má samostatnou 
hlavu odlitou ze šedé litiny se dvěma sacími a dvěma výfukovými ventily a vstřikovací 
tryskou. Motor se spouští speciálním pomocným vinutím v trakčním generátoru a před 
spuštěním je tzv. předmazán. K tomu účelu slouží zubové olejové čerpadlo poháněné 
samostatným elektromotorem. [19] 
Motor K 12 V 230 DR byl standardně laděn na jmenovité výkony 1325 a 1460 kW při 1100 
min-1 v závislosti na typu lokomotivy do které byl montován [8]. Byly vyrobeny i dva 
prototypy lokomotiv řady 759, které využívaly motor K 12 V 230 DR naladěný na jmenovitý 
výkon 1771 kW při 1150 min-1 [21]. Hmotnost motoru je 11 575 kg [8] 
V ČKD byla vyvinuta i modernizovaná verze motoru K 12 V 230 DR s označením K 12 VZ 
230 T. Na tomto motoru byly provedeny konstrukční změny zaměřené zejména na zvýšení 
životnosti a spolehlivosti motoru. Jednalo se hlavně o zesílení bloku motoru v oblasti uložení 






použitý na blok motoru a válce. Tato modernizovaná verze motoru měla být použita do nově 
plánované řady lokomotiv 755. Z výroby této řady lokomotiv ovšem sešlo a nový typ motorů 
byl použit až při modernizaci lokomotiv řady 754 v roce 2000. [20] Přepracovaný motor 
označovaný jako K 12 VZ 230 T dosahuje jmenovitého výkonu 1470 kW při 1100 min-1. [20] 
Tab. 4 Základní specifikace motorů ČKD řady 230 [8],[19] 
Motor K 6 S 230 DR K 12 V 230 DR 
Jmenovitý výkon 883 kW / 1200 k 1460 kW / 1986 k 
Jmenovité otáčky 1250 min-1 1100 min-1 
Vrtání  230 mm 
Zdvih 260 mm 
Zdvihový objem 64,75 l 129,5 l 
Kompresní poměr 12,5 : 1 
Rozsah provozních otáček 510 - 1250 min-1 480 - 1100 min-1 
Střední pístová rychlost 10,83 m/s 9,53 m/s 
Spotřeba paliva při jm. výkonu 222 g/kWh 224 g/kWh 
Hmotnost suchého motoru 7700 kg 11575 kg 
Litrový výkon 13,6 kW/l 11,3 kW/l 
Výkon na jednotku hmotnosti 114,7 kW/t 126,1 kW/t 
 
2.2.4 MOTORY 6 S 310 DR, K 6 S 310 DR A K 8 S 310 DR 
Motor 6 S 310 DR je pomaloběžný řadový šestiválec chlazený vodou s vrtáním 310 mm, 
zdvihem 360 mm a jmenovitým výkonem 551 kW (750k) při 750 min-1. Ventilový rozvod je 
typu OHV. „Kliková skříň je svařovaná z ocelových plechů … každý válec má samostatné 
vstřikovací čerpadlo, k němuž je palivo dopravováno zubovým palivovým čerpadlem. Na 
přední straně klikové skříně je upevněn omezovací regulátor otáček s pneumatickým stavěním 
palivových a otáčkových stupňů a rozdělovač vzduchu pro vzduchové startování motoru.“ [1] 
Každý válec má svou vlastní litinovou hlavu, která má dva sací a dva výfukové ventily. [19]. 
V každé hlavě válců je jeden spouštěcí ventil na spouštění motoru stlačeným vzduchem. 
Spalovací prostor je vytvořený ve dnu pístu a je typu Hesselmann. Píst má sedm pístních 
kroužků (4 těsnící a 3 stírací) [19]. Pod klikovou skříní je přivařená vana, tvořící současně 
nádrž na 300 litrů mazacího oleje. Hmotnost nepřeplňovaného motoru (6 S 310 DR) je 10 500 
kg [1] přeplňovaného (K 6 S 310 DR) pak 13 740 Kg. [8] Přeplňovaný motor K 6 S 310 DR 
se ladil na výkon 993 kW při 750 min-1 nebo 1103 kW při 775 min-1 podle typu lokomotivy 
do které byl montován. [8] V lokomotivě řady 752, která vznikla přestavbou v roce 1996 jako 
jediný exemplář, byl tento motor naladěn dokonce na 1213 kW. [63] 
Motor K 8 S 310 DR je konstrukčně podobný motoru (K) 6 S 310 DR. Respektive motor (K) 
6 S 310 DR je odvozený od motoru K 8 S 310 DR, který byl nejdříve používaný jako lodní 
motor. Jedná se o pomaloběžný řadový osmiválec používající stejné válce jako jeho 
šestiválcový derivát. Přeplňováním turbodmychadlem dosahoval motor výkonu až 1470 kW. 
Později se v praxi používalo jiné turbodmychadlo a výkon byl snížen na 1325 kW [18]. 






Tab. 5 Základní specifikace motorů ČKD řady 310 [1],[8],[19] 
Motor 6 S 310 DR K 6 S 310 DR K 8 S 310 DR 
Jmenovitý výkon 551 kW / 750 k 1103 kW / 1500 k 1470 kW / 2000 k 
Jmenovité otáčky 750 min-1 775 min-1 750 min-1 
Vrtání  310 mm 
Zdvih 360 mm 
Zdvihový objem 163,2 l 217,6 l 
Kompresní poměr 15,5 : 1 13 : 1 13 : 1 
Rozsah provozních otáček 350 - 750 min-1 350 - 775 min-1 420 - 750 min-1 
Střední pístová rychlost 9 m/s 9,3 m/s 9 m/s 
Spotřeba paliva při jm. výkonu 224 g/kWh 221 g/kWh 224 g/kWh 
Hmotnost suchého motoru 10500 kg 13740 kg 17 000 kg 
Litrový výkon 3,4 kW/l 6,8 kW/l 6,8 kW/l 
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3 PŘEHLED SOUČASNÝCH VÝROBCŮ 
 
3.1 CATERPILLAR 
Americká společnost Caterpillar Inc. (dříve Caterpillar Tractor Company) vznikla v roce 1925 
spojením dvou starších společností (Holt Manufacturing Company, C.L. Best Gas Tractor), 
jejichž historie sahá až do roku 1883. [22],[23] 
V dnešní době je to přední světový výrobce stavebních a důlních strojů, naftových motorů a 
motorů na zemní plyn, průmyslových turbín a diesel-elektrických lokomotiv. [24] 
Na našem území má Caterpillar zastoupení již od roku 1969. A to společností Phoenix-
Zeppelin (dříve Phoenix Praha), která je výhradním prodejcem produktů značky Caterpillar 
pro Českou republiku. [25] 
Na následujícím obrázku (obr. 12) je přehled motorů značky Caterpillar určených pro použití 
v kolejové dopravě, u nichž je vyznačen rozsah dodávaných výkonů. Dále je uveden přehled 
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Obr. 13 Specifikace lokomotivních motorů CAT [26] 
 
Motory značky Caterpillar se v ČR montují do lokomotiv už řadu let.  Nejdříve pouze do 
lokomotiv soukromých dopravců, později však byly tyto motory používány i na modernizaci 
strojů Českých drah. V dnešní době už byly do ČR za účelem modernizace zdejšího 
kolejového parku dodány stovky motorů značky Caterpillar.[27] Je patrné, že tak mají ve 
zdejší kolejové dopravě velmi významný podíl. 
 
3.1.1 MOTORY ŘADY 3400 A 3500 
Tyto motory se u nás využívaly na přestavbu mnoha řad lokomotiv. Například motory: [27] 
- CAT 3406 - lokomotivy řad 709.7 - 711.8 – 740.3 
- CAT 3412 - řada 724.7 - 724.8 – 729.7 
- CAT 3508 - řady 741.7 a 742.7 





PŘEHLED SOUČASNÝCH VÝROBCŮ 
V následující tabulce jsou základní parametry motoru 3512B. Podrobněji bude tento motor 
popsán v kapitole 4 Srovnání vybraných motorů. 
Tab. 6 Základní specifikace motoru CAT 2512B [60] 
Motor 3512 B 
Jmenovitý výkon 1455 kW / 1950 hp 
Jmenovité otáčky 1800 min-1 
Počet válců a uspořádání V12 
Vrtání  170 mm 
Zdvih 190 mm 
Zdvihový objem 51,8 l 
Kompresní poměr 14 : 1 
Rozsah provozních otáček 600 – 1800 min-1 
Střední pístová rychlost 11,4 m/s 
Spotřeba paliva při (1600 min-1) 201,4 g/kWh 
Hmotnost suchého motoru 6240 kg 
Litrový výkon 28 kW/l 
Výkon na jednotku hmotnosti 233 kW/t 
 
3.1.2 MOTORY  C15 ACERT, C18 ACERT, C27 ACERT 
Motory řady C ACERT jsou nejnovější řadou motorů, které splňují i nejpřísnější evropské 
emisní normy. Tyto motory mají řadu vylepšení. Například vstřikování paliva je zajišťováno 
v několika malých dávkách během jednoho spalovacího cyklu. Změny byly provedeny také 
v oblasti přeplňování a řídící elektroniky motoru. Souhrnně tyto změny společnost označuje 
jako technologie ACERT. [66] 
Tab. 7 Základní specifikace motorů CAT řady C ACERT [65] 
Motor C 15 ACERT C 18 ACERT C 27 ACERT 
Jmenovitý výkon  517 kW / 693 hp 620 kW / 831 hp 824 kW / 1105 hp 
Jmenovité otáčky 1800 min-1 1800 min-1 1800 min-1 
Počet válců a uspořádání 6 v řadě 6 v řadě  V 12 
Vrtání 137,2 mm 145 mm 137,2 mm 
Zdvih 171,4 mm 183 mm 152,4 mm 
Zdvihový objem 15,2 l 18,1 l 27,03 l 
Kompresní poměr 18 : 1 16,3 : 1 16,5 : 1 
Hmotnost suchého motoru 1469 kg 1673 kg 2946 kg 
Litrový výkon 34 kW /l 34,3 kW /l 30,5 kW/l 
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3.1.3 MOTOR C 175-16 ACERT 
Jedná se o nejvýkonnější motor řady C, který společnost nabízí pro použití v kolejových 
vozidlech. 
Tab. 8 Základní specifikace motoru CAT C 175-16 ACERT [65] 
Motor C 175-16 ACERT 
Jmenovitý výkon  2800 kW / 3755 hp 
Jmenovité otáčky  1800 min-1 
Počet válců a uspořádání V 16 
Vrtání 175 mm 
Zdvih 220 mm 
Zdvihový objem 84,7 l 
Kompresní poměr 16,7 : 1 
Hmotnost suchého motoru 11 800 kg 
Litrový výkon 33,1 kW/l 
Výkon na jednotku váhy 237,3 kW/t 
 
3.2 MTU 
Oficiální název této německé společnosti je MTU Friedrichshafen GmbH. Společnost má více 
jak 100 letou tradici a je vedoucí značkou koncernu Rolls-Royce Power Systems. [34] 
MTU má jeden z největších sortimentů dieselových motorů na světě, dodává motory pro lodě, 
železniční vozidla, těžební stroje, těžké zemědělské stroje, pro olejový a plynárenský průmysl 
a pro další aplikace. Jen pro použití v kolejových vozidlech má v nabídce cca 26 typů motorů 
ve výkonech od 690 kW do 3150 kW. [35],[36] V následující tabulce jsou uvedeny technické 
specifikace tří motorů vybraných z široké nabídky motorů pro kolejová vozidla. Všechny tři 
motory jsou vodou chlazené přeplňované pomocí turbodmychadel a splňují emisní normu 
Stage IIIB a používají systém vstřikování paliva Common Rail. 
Tab. 9 Základní specifikace vybraných motorů MTU [36] 
Motor 12V 1600 R50 12V 4000 R84 16V 4000 R84 
Jmenovitý výkon  690 kW/925 hp 1800 kW/2414 hp 2400 kW/3218 hp 
Jmenovité otáčky  1900 min-1 1800 min-1 1800 min-1 
Počet válců a uspořádání V12 V12 V16 
Vrtání 122 mm 170 mm 170 mm 
Zdvih 150 mm 210 mm 210 mm 
Zdvihový objem 21,0 l 57,2 l 76,3 l 
Spotřeba paliva při max. výkonu 165,7 l/h 444,6 l/h 592.8 l/h 
Hmotnost suchého motoru 2350 kg 7600 kg 9200 kg 
Litrový výkon 32,9 kW/l 31,5 kW/l 31,5 kW/l 
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Obr. 14 Motor 12 V 1600 R50 [37] 
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V nabídce MTU jsou i motory vyhovující emisním normám Stage IV. Tyto motory využívají 
systém EGR s chladičem výfukových plynů v kombinaci se systémem SCR a filtry pevných 
částic (DPF), přičemž výsledné množství  je kontrolováno senzory. [38] 
Zajímavostí u motorů MTU je možnost použití tzv. bi-fuel technologie, která snižuje náklady 
na palivo. Tato technologie využívá jako palivo naftu i zemní plyn zároveň. Zemní plyn je 
smíchán s nasávaným vzduchem, takto vzniklá směs se nasaje do spalovací komory a poté je 
do ní vstříknuto malé množství nafty.  Výhodou této technologie je snížení nákladů na palivo 
při současném zachování charakteristiky krouticího momentu jako při 100 % dieselovém 
režimu. Při použití pouze zemního plynu není charakteristika krouticího momentu tolik 
příznivá. Další výhodou bi-fuel technologie je možnost jejího dodatečného zabudování do 
motoru a také snížení emisí   a CO. [39] 
Systém přeplňování je u těchto motorů také velice pokrokový. Používá se například 
dvoustupňové přeplňování, kdy část výfukových plynů pohání dvě nízkotlaká 
turbodmychadla a část pohání jedno větší vysokotlaké turbodmychadlo. V nízkotlakých 
turbodmychadlech je vzduch tzv. předstlačen a poté prochází přes chladiče vzduchu do 
vstupní části vysokotlakého turbodmychadla. Množství spalin přiváděných do nízkotlakých 
turbodmychadel je řízeno elektronikou motoru. Využívá se také turbodmychadel s variabilní 
geometrií rozváděcích lopatek nebo s chlazeným pláštěm rotoru u výfukové i sací části.[40] 
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Obr. 17 Turbodmychadlo s chlazeným pláštěm [40] 
 
3.3 DEUTZ 
Historie německé společnosti Deutz sahá již do roku 1864, kdy byla založena pod názvem N. 
A. Otto & Cie. Jedná se tak o první továrnu na motory na světě. Jedním ze dvou zakladatelů 
byl německý konstruktér a vynálezce Nicolaus August Otto, který vynalezl Ottův motor. 
Později pro společnost pracoval ve funkci technického ředitele Gottlieb Daimler (vynálezce 
prvního automobilu) a na pozici vedoucího konstrukce motorů také Wilhelm Maybach. 
[29],[30] 
V současné době je společnost stále jedním z předních světových výrobců dieselových 
motorů. Prostřednictvím své vlastní firmy Deutz-Fahr vyrábí a produkuje také zemědělskou 
techniku, převážně traktory a mlátičky. [31] Současnou nabídku tvoří 55 typů motorů pro 
nejrůznější oblasti využití ve výkonech cca od 55kW do 520 kW. Hodně motorů této 
společnosti splňují normy Stage IIIA, IIIB a některé i Stage IV. Zajímavostí je, že společnost 
jako jedna z mála produkuje i vzduchem chlazené dieselové motory. [32] 
Z celkové nabídky byly vybrány dva motory, které jsou vhodné pro použití v železniční 
dopravě. Tyto motory navíc splňují nejnovější emisní normy Stage IV a jsou tak perspektivní 
například pro budoucí modernizaci starších typů lokomotiv případně motorových vozů. 
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Tab. 10 Základní specifikace vybraných motorů DEUTZ [33] 
Motor TCD 12.0 TCD 16.0 
Jmenovitý výkon  390 kW/520 hp 520 kW/697 hp 
Jmenovité otáčky  2100 min-1 2100 min-1 
Počet válců a uspořádání V6 V8 
Vrtání 132 mm 132 mm 
Zdvih 145 mm 145 mm 
Zdvihový objem 11,9 l 15,9 l 
Spotřeba paliva při max. výkonu 194 g/kWh 199 g/kWh 
Hmotnost suchého motoru 995 kg 1260 kg 
Litrový výkon 32,8 kW/l 32,7 kW/l 
Výkon na jednotku váhy 392,0 kW/t 412,7 kW/t 
 
Jedná se o vodou chlazené přeplňované motory standardně s válci do V pod úhlem 90° ale je 
možné je dodat i jako ležaté pod úhlem 180 stupňů, což je vhodné pro zástavbu do malých 
prostor (např. pod podlahu motorových vozů). Pro splnění emisních norem Stage IIIB a Stage 
IV, jsou motory vybaveny dodatečnou úpravou výfukových plynů, o kterou se stará systém 
SCR. Palivový systém využívá přímé vstřikování paliva Common Rail. Jsou to velmi 
kompaktní motory, a jak je patrné z technických údajů v tabulce mají velmi dobrý litrový 
výkon a vzhledem k nízké hmotnosti i vynikající výkon přepočtený na jednotku váhy. 
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3.4 MAN 
Německá společnost MAN má za sebou více jak 250letou historii. Založení první společnosti, 
ze které později vznikla společnost MAN, se datuje již do roku 1758. Výrobou užitkových 
vozidel se zabývá letošním rokem již 100 let. Společnost je známá především výrobou 
nákladních vozů ale dodává i samostatné dieselové motory pro nejrůznější aplikace, včetně 
lodních motorů a motorů pro kolejová vozidla. V následující tabulce jsou dva vybrané motory 
určené pro kolejová vozidla: 
Tab. 11 Základní specifikace vybraných motorů MAN [43] 
Motor D2676 LE621 D2862  LE63x 
Jmenovitý výkon  338 kW/460 hp 735 kW/1000 hp 
Jmenovité otáčky  1800 min-1 1800 min-1 
Počet válců a uspořádání 6 v řadě (ležatý) V12 
Vrtání 126 mm 128 mm 
Zdvih 166 mm 157 mm 
Zdvihový objem 12,4 l 24,2 l 
Hmotnost suchého motoru 1125 kg 1950 kg 
Litrový výkon 27,3 kW/l 30,4 kW/l 
Výkon na jednotku váhy 300,4 kW/t 376,9 kW/t 
 
Motor D2676 LE621 je svým výkonem a možností dodání motoru v ležatém provedení 
vhodný zejména pro zástavbu do motorových vozů. Motor D2862 LE63x už je plnohodnotný 
lokomotivní motor. Oba tyto motory splňují emisní normu Stage IIIB. K dosažení 
požadovaných emisních norem je využito systému EGR a dodatečné úpravy spalin v podobě 
filtru pevných částic. Pro vstřikování paliva využívají motory systém Common Rail 
s maximálním vstřikovacím tlakem 1800 Bar od společnosti BOSCH. Využívá se také 
dvoustupňového přeplňování. [45] 
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Obr. 20 Motor MAN D2862 [44] 
3.5 ANGLO BELGIAN CORPORATION (ABC) 
Belgická společnost Anglo Belgian Corporation byla založena v roce 1912 a již od začátku 
svého založení se věnuje výrobě dieselových motorů. V dnešní době vyrábí převážně velké 
lodní motory s výkonem až 5200 kW ale také motory vhodné zejména pro výkonné 
lokomotivy. [46],[47] V následující tabulce je výběr tří lokomotivních motorů této 
společnosti. 
Tab. 12 Základní specifikace vybraných motorů ABC [47] 
Motor 8 DXC-750-100 6 DZC-1000-188 12 DZC-1000-188 
Jmenovitý výkon  883 kW/1200 hp 1500 kW/2038 hp 3000 kW/ 4076 hp 
Jmenovité otáčky 750 min-1 1000 min-1 1000 min-1 
Počet válců a uspořádání 8 v řadě 6 v řadě V12 
Vrtání 243 mm 256 mm 256 mm 
Zdvih 321 mm 310 mm 310 mm 
Zdvihový objem 117,8 l 95,7 l 191,5 l 
Kompresní poměr 12,06 : 1 12,1 : 1 12,1 : 3 
Hmotnost suchého motoru 11500 kg 10620 kg 18000 kg 
Litrový výkon 7,5 kW/l 15,7 kW/l 15,7 kW/l 
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Motory této společnosti byly vybrány záměrně, protože mají velmi podobné parametry 
s motory ČKD. Litrový výkon a výkon na jednotku váhy jsou velmi podobné. Jedná se o 
velké a těžké motory s jednoduchou a masivní konstrukcí. Všechny nabízené motory této 
společnosti jsou pomaloběžné s maximálními otáčkami 1000 min-1 u některých modelů i 
méně. Uvedené motory dosahují emisní normy Stage IIIA. A společnost v současnosti 
nenabízí motory, které by splňovali přísnější emisní normy. Tento fakt nedává motorům této 
společnosti moc velkou perspektivu v zemích s přísně regulovanými emisními limity, jako 
jsou například USA, Japonsko a země EU. 
 
Obr. 21 Motor 6 DZC [47] 
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3.6 CUMMINS 
Americká společnost Cummins byla založena v roce 1919 a patří dnes k největším světovým 
výrobcům dieselových motorů v rozsahu od 40 kW do 2573 kW (55 – 3500 hp). V nabídce 
jsou však i motory vyšších výkonů.[48],[49] V následující tabulce jsou základní technická 
data tří vybraných motorů. 
Tab. 13 Základní specifikace vybraných motorů Cummins [50] 
Motor QST30 QSK60 QSK95 
Jmenovitý výkon  895 kW/1200 hp 1723 kW/2310 hp 3281 kW/4400 hp 
Jmenovité otáčky  1800 min-1 1800 min-1 1800 min-1 
Počet válců a uspořádání V12 V16 V16 
Vrtání 140 mm 159 mm 191 mm 
Zdvih 165 mm 190 mm 210 mm 
Zdvihový objem 30,5 l 60,2 l 95,0 l 
Hmotnost suchého motoru 3372 kg 9219 kg 13290 kg 
Litrový výkon 29,3 kW/l 28,6 kW/l 34,5 kW/l 
Výkon na jednotku váhy 265,4 kW/t 186,9 kW/t 246,9 kW/t 
 
Vybrané motory z nabídky lokomotivních motorů splňují normy Stage IIIA nebo IIIB. 
Cummins ovšem vyrábí i motory splňující nejpřísnější normu Stage IV. Pro splnění této 
normy používá Cummins kombinaci systému SCR a filtru pevných částic. O vstřikování 
paliva se stará tzv. modulární Common Rail systém (MCRS), který udržuje konstantní tlak za 
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4 SROVNÁNÍ VYBRANÝCH MOTORŮ 
K podrobnějšímu srovnání byly vybrány motory ČKD KS 12 V 170 DR a Caterpillar 3512B. 
Motor od výrobce Caterpillar byl vybrán zejména proto, že tato společnost je na našem území 
nejvýznamnějším dodavatelem motorů používaných pro modernizaci zdejších kolejových 
vozidel. Motor CAT 3512B  byl vybrán s ohledem na to, že se u Českých drah reálně 
používal při modernizaci starších lokomotiv s motory ČKD (ne však jako náhrada motoru KS 
12 V 170 DR ale jiných motorů).  
Oba motory jsou vodou chlazené dieselové dvanáctiválce se shodným vrtáním 170 mm a 
zdvihem 190 mm. Ventilový rozvod je OHV se čtyřmi ventily na válec. Oba motory jsou 
přeplňované turbodmychadlem poháněným výfukovými plyny. Jedná se tak, co se týče 
základních parametrů, o shodné motory. A jejich porovnáním bude nejlépe vidět rozdíl mezi 
motory ČKD a motory moderní konstrukce. Základní parametry obou těchto motorů jsou 
uvedeny v následující tabulce: 
Tab. 14 Srovnání vybraných motorů ČKD a CAT [7],[60] 
Motor KS 12 V 170 DR 3512 B 
Jmenovitý výkon 588 kW 1455 kW 
Jmenovité otáčky 1470 min-1 1800 min-1 
Vrtání  170 mm 170 mm 
Zdvih 190 mm 190 mm 
Zdvihový objem 52,62 l 51,8 l 
Kompresní poměr 13,5 : 1 14 : 1 
Rozsah provozních otáček 750 – 1470 min-1 600 – 1800 min-1 
Střední pístová rychlost 9,31 m/s 11,4 m/s 
Hmotnost suchého motoru 3200 kg 6240 kg 
Litrový výkon 11,2 kW/l 28 kW/l 
Výkon na jednotku hmotnosti 183,8 kW/t 233 kW/t 
 
Pokud srovnáme základní parametry obou motorů z tabulky je zde vidět obrovský rozdíl 
v dosaženém výkonu. Přestože zdvihový objem u obou motorů je prakticky totožný, výkon u 
motoru Caterpillar je více jak dvojnásobný. Motor ČKD je zase naopak téměř dvakrát lehčí 
než Caterpillar. Rozdíl výkonů přepočtených na hmotnost motoru tak není tolik výrazný. 
Z výrazně větší hmotnosti motoru Caterpillar by se dalo předpokládat, že konstrukce motoru 
je celkově masivnější a proto by měla mít i větší životnost. Tento předpoklad se také v praxi 
potvrzuje.  
I když jsou vrtání a zdvih stejné je zdvihový objem motorů mírně odlišný. Je to způsobeno již 
zmiňovanou konstrukcí ojnice motoru KS 12 V 170 DR. Kdy zdvih hlavní a vedlejší ojnice je 
rozdílný. Naproti tomu motor CAT 3512B používá klasický systém dvou samostatných ojnic 
uložených vedle sebe na společném čepu – zdvih obou ojnic je tak totožný. Jako výhoda 
systému tzv. hlavní a vedlejší ojnice se v literatuře [7] uvádí zkrácení ojničních čepů a tím i 
celého motoru. Na následujících obrázcích lze porovnat zástavbové rozměry obou motorů. 
Z obrázků vyplívá, že i když došlo u motoru KS 12 V 170 DR ke zkrácení hlavních částí 
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používá klasické uspořádání ojnic. Rozdíl je cca 173 mm, což je u takto velkých motorů 
nepatrné. Systém hlavní a vedlejší ojnice, tak nepřináší oproti konkurenci žádné výrazné 
výhody. Naopak má řadu nevýhod, které byly v kapitole o motoru K 12 V 170 DR popsány. 
 
Obr. 23 Zástavbová délka motoru CAT 3512B [60] 
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Další hlavní konstrukční rozdíl je v koncepci bloků motoru. U motoru ČKD se jedná o 
klikovou skříň, ke které jsou přišroubovány dva samostatné bloky válců. Kdežto u motoru 
CAT je kliková skříň i s válci vyrobená jako jedno nerozebíratelné těleso. To může mít 
pozitivní vliv zejména na tuhost tohoto montážního celku. Vyšší tuhost bloku má pozitivní 
vliv na životnost některých součástí. Například vyšší tuhost bloku v oblasti uložení klikové 
hřídele se projeví na vyšší životnosti tohoto uložení. (S nízkou tuhostí bloku v oblasti uložení 
klikové hřídele měli problém například motory ČKD K 12V 230 DR). 
 
 
Obr. 25 Blok motoru CAT 3512B [62] 
Hlavy válců jsou u obou motorů řešeny jako samostatné pro každý válec, což je u motorů 
takovéto velikosti standardem. Spalovací prostor je u obou motorů vytvořený ve dnu pístu. 
Oba motory jsou vybaveny přímým vstřikováním paliva. Palivové systémy jsou však odlišné. 
Motor KS 12 V 170 DR používá pístová čerpadla a mechanické vstřikovače. Tyto vstřikovače 
mají v sobě ventil nastavený na určitou hodnotu tlaku (tzv. otevírací tlak) a poté co 
vstřikovací čerpadlo tento tlak vyvine, ventil se otevře a dávka paliva je dopravena do 
spalovacího prostoru. Časování vstřiků tak musí zajišťovat samotné vstřikovací čerpadlo, 
které je pomocí ozubených převodů přesně synchronizováno s ventilovým rozvodem motoru. 
Naproti tomu motor CAT 3512B používá moderní způsob vstřikování s elektronicky řízenými 
vstřikovači. Palivové čerpadlo udržuje konstantní tlak v palivovém systému. Vstřikovače 
obsahují elektromagnetický ventil, který otvírá a zavírá řídící elektronika. Délka vstřiku a 
časování vstřiku je tak ovládáno řídící jednotkou motoru nikoliv mechanicky za pomocí 
čerpadla.  
Rozdílná je také regulace motoru. Motor KS 12 V 170 DR používá pro řízení otáček (výkonu) 
mechanický odstředivý regulátor s hydraulickým zesilovačem, který umožňuje překonání 
odporů při přestavování vstřikovacích čerpadel. Regulaci otáček u motoru CAT 3512B 
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Chlazení je u obou motorů kapalinové, přičemž o oběh chladicí kapaliny se stará odstředivé 
vodní čerpadlo. U motorů ČKD se v praxi jako chladicí kapalina běžně používala pouze 
demineralizovaná voda bez jakýchkoliv nemrznoucích nebo antikorozních přísad. U motorů 
CAT naopak antikorozní a nemrznoucí látky v chladicí kapalině předepisuje přímo výrobce a 
běžně se používají. 
Mazání je také obdobné. Oba motory používají zubová olejová čerpadla a chladiče oleje 
chlazené vodním okruhem motoru. Motory CAT používají pro filtraci oleje moderní filtry, 
jaké známe například z automobilů, schopné zachytit i ty nejmenší částečky nečistot. Tyto 
filtry se u motorů ČKD mnoho let nepoužívaly a projevilo se to zejména na životnosti motoru. 
Moderní způsob filtrace se později začal používat i u motorů ČKD a životnost motorů značně 
stoupla. Kilometrový nájezd motorů ČKD do generální opravy s novou olejovou filtrací se 
podle údajů z praxe pohyboval klidně až do rozmezí 300 000 – 400 000 km. U motorů se 
starým způsobem filtrace to bylo významně méně (udávalo se cca 150 000 km). U motorů 
CAT je životnost až 1 000 000 km. 
Přeplňování zajišťují u obou motorů dvě turbodmychadla s mezichladiči nasávaného vzduchu. 
U obou motorů je chladícím mediem mezichladiče kapalina a pro chlazení je používán 
samostatný vodní okruh.  
Důležitým parametrem z ekonomického hlediska je spotřeba paliva. U motoru CAT 3512B je 
spotřeba paliva 208,2 g/kWh při plném výkonu. [64] Nejnižší spotřeba je 198,9 g při 1500 
min-1. [64] U motoru KS 12 V 170 DR je spotřeba paliva při plném výkonu 238g/kWh. 
Nejnižší spotřeba je cca 223 g/kWh při 1300 min-1. I přesto, že má motor CAT více jak 
dvojnásobný výkon oproti motoru ČKD jeho spotřeba paliva je řádově o desetinu nižší. 
Zajímavým parametrem, který vypovídá o kvalitě motoru jak konstrukční tak výrobní je 
spotřeba oleje. U motoru KS 12 V 170 DR je uváděná maximální spotřeba oleje 6,8 g/kWh 
při plném výkonu. U motoru CAT 3512B je maximální spotřeba oleje uváděná jako 0,6% 
spotřeby paliva. [64] Při spotřebě paliva 208,2 g/kWh při plném výkonu vychází spotřeba 
oleje na 1,2 g/kWh. Spotřeba oleje je u motoru CAT více jak 5 krát nižší což se odrazí 
pozitivně i na provozních nákladech. Vyšší spotřeba oleje u motoru ČKD může nasvědčovat 
například o horších výrobních tolerancích motoru. 
Zajímavé je i srovnání z hlediska provozních otáček obou motorů. Motor ČKD má provozní 
otáčky 1470 min-1 a v praxi se stávalo, že se na tyto nejvyšší otáčky ani nejezdilo, protože je 
motor nebyl schopný dlouhodobě zvládat. Zatímco u motoru CAT jsou nejvyšší otáčky 
posazeny celkově výš a to na 1800 min-1. Otáčky okolo 1800 min-1 ale i vyšší jsou běžné i u 
jiných novodobých výrobců.  
Zajímavé by bylo srovnání z hlediska použitých materiálů. Vzhledem k tomu, že používané 
materiály prošly od výroby motorů ČKD nepochybně svým vývojem. Bohužel informace o 
použitých materiálech výrobci dnes běžně nezveřejňují. Ale i z faktu, že motory dnes běžně 
bez problému snesou vyšší provozní otáčky, se dá usuzovat, že k určitému zkvalitnění 
používaných materiálu zřejmě muselo dojít. 
Technické specifikace a informace použité pro toto srovnání, pokud není uveden zdroj, byly 







V první kapitole byly nejprve popsány specifické podmínky provozu drážních motorů. Bylo 
popsáno, jaké motory se dnes pro účely kolejové dopravy převážně používají a z jakých 
důvodů. Byly uvedeny používané systémy chlazení a mazání drážních motorů, a zmíněno 
bylo také přeplňování motorů. Značná část textu se věnovala startování lokomotivních motorů 
a na systémy s tím spojené jako je předtápění motoru nebo předmazávání. Byly popsány dnes 
běžné systémy startování a vzhledem k tomu, že v některých motorech ČKD bylo použito i 
vzduchové startování byl popsán i princip tohoto dnes již zastaralého systému. Byl uveden 
stručný popis používaných zařízení k přenosu výkonu z motoru na dvojkolí vozidla a jejich 
vliv na chování motoru. Zmíněny byly také emisní normy pro kolejová vozidla, které mají v 
dnešní době výrazný vliv na konstrukci motorů. Pro splnění požadovaných limitů je nutné 
použití některého ze systémů úpravy spalin nebo jejich kombinace, proto je popsán i základní 
princip těchto systémů (EGR, SCR, DPF).   
V druhé kapitole byla popsána stručná historie společnosti ČKD. Uvedeny byly významné 
mezníky, jako jsou počátek výroby vlastních lokomotiv nejdříve parních a později počátky 
výroby dieselových motorů a lokomotiv. Dále byl uveden ucelený přehled lokomotivních 
vznětových motorů ČKD poválečné výroby, které se hojně používaly v lokomotivách a 
lokomotivních vozech na našem území. Byla popsána konstrukce těchto motorů a u všech 
motorů byly uvedeny jejich základní specifikace.  
V následující kapitole byly uvedeny stručné specifikace vybraných motorů obdobného určení 
od novodobých výrobců. Byly vybrány pouze takové motory, které jednotliví výrobci uvádí 
jako vhodné pro použití v lokomotivách nebo lokomotivních vozech a tyto motory se pro tyto 
účely reálně používají. 
V poslední kapitole bylo provedeno detailnější srovnání motoru ČKD KS 12 V 170 DR 
s vybraným novodobým motorem CAT 3512B.  
Je zřejmé, že motory ČKD vyráběné před desítkami let nemohou dosahovat a také nedosahují 
parametrů novodobých motorů, a proto srovnání se současnými výrobci slouží hlavně jako 
ukázka toho, jak se během let změnila konstrukce lokomotivních motorů. Z detailního 
srovnání konkrétních dvou motorů i z prostého srovnání základních parametrů motorů 
novodobých výrobců je patrné, že motory ČKD jsou dnes již značně zastaralé. Zejména 
litrový výkon u motorů ČKD je oproti konkurenci značně nižší a to někdy až trojnásobně. 
Výjimkou jsou pouze motory od společnosti Anglo Belgian Corporation které jsou i jinými 
parametry velmi podobné motorům ČKD. Nejhorších výkonnostních parametrů dosahují 
motory K 6 S 310 DR a K 8 S 310 DR, což jsou svými parametry spíše lodní motory a byly 
k těmto účelům i používány. Motory ČKD zaostávají i v oblasti spotřeby paliva a oleje a 
samozřejmě také v oblasti emisí. Obecně mají moderní motory používané v lokomotivách 
oproti starší konstrukci jako je ČKD nižší zdvihový objem, všechny jsou rychloběžné a 
otáčky se pohybují nejčastěji okolo 1800 min-1. Velké a těžké pomaloběžné motory 
s obrovským vrtáním válců už se nevyužívají. Velký posun se odehrál zejména v regulaci 
motorů a v palivovém systému. Mechanickou regulaci nahradily elektronické řídící jednotky. 
Používají se elektronicky řízené vstřikovače, které jsou schopné i několika vstřiků během 
jednoho spalovacího cyklu. Velký posun proběhl i v oblasti přeplňování (zejména vývoj 
turbodmychadel). Z hlediska dalšího vývoje lokomotivních motorů se jeví zajímavá například 
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